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1705 1738 1765 
ロンドン周辺 202 213.5 225 
ミッドランド 55.3 43.5 45 
東 苦E 51 48.5 52 
南 音E 56 33.5 56 
西 音目 43 50.5 61.5 
南 西 苦自 20 12 13 
~t 西 苦E 15 14 22 
ヨークシャー 7.3 3 14 
北 音E 1 2 3 
ウエ ー ル ズ 2 2 2 













(出典)D.Gerhold. “The Growth of London Carrying Trade. 1681-1838" p.400.な
お.原表を一部修正した。原〔表では基本的に州単位での集計であるがこれを地域
別とした。各地域に含まれる')+1は以下の通り。ロンドン周辺:Beds. Bucks. 
Essex. Herts. Kent. Oxon。ミ y ドランド:Derbys. Leics. Northants. 
Notts. Warwicks。東部:Cambs. Hunts. Lincs. Norfolk. Suffolk。南部:
Hants. Sussex。西部:Gloucs. Herefs. Salop. Staffs. Wilts. Worcs。南西
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積載重量と牽き馬の制限についてみると，積載重量は1621年には20ハンドレッドウエイト (cwt.， 1 
cwt~50kg) ， 1667年には30cwt，1741年には60cwt，と増加しているのに対して，牽き馬の頭数は1662
年には 7頭まで， 1751年には 5頭までと逆に減少している。こうした規制はそのまま実態を反映す
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車のスピードはますます増大し， 1754年にヨーク ロンドン聞は 4日かかったものが1774年にはそ
の半分以下の36時間で到達できるようになった問。一方，ロンドンから各地域の中心都市への運行回
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87 
して運河に焦点を当てさせることになったのである。だが，最近の研究はこの点にかなりの疑問を
投げかけている。運河が計画されてから実擦に運用きれるまでにはかなりの時間を要したのであり，
産業革命期の主要な交通手段として運河を過大に評価することはできないのである。運河の規格や
運送距離などの点から運河のもつ地域的な性格がむしろ明瞭になってきたように思われる。
これに対して，道路交通の役割はむしろ高く評価されるようになっているように思われる。確か
にコスト的な面から見ればー水運と比べ道路交通の劣位は明らかであるつだが，ターンバイク制の
発達などとともに，迅速性や安全性と言った道路交通のもつ特質がこのような劣位を跳ね返し，陸
上輸送の輸送量はとくにロンドンを中心に18世紀を通じて全体として拡大している。その意味で，
陸上輸送は産業革命期の園内商品流通の重要な担い手と考えることができる。
しかし，全国的な陸上輸送の動向と地域経済のなかで陸上輸送がどのような役割を果たしたかと
いうこととは必ずしも同一で、はない。本稿では道路交通のもつ地域的な性格は示唆されるにとどま
り，地域経済内のあるいは地域経済聞の構造と陸上輸送との関係には十分な検討を加えることはで
きなかった。今後，各地域の中核都市における陸上輸送の状況を検討することによって，地域経済
の姿を具体的に明らかにする必要があるように思われる。これらの課題については，別稿をもって
行うことにしたい。
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